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Abstract
El objetivo de este trabajo consiste en el análisis de la
oferta actual del transporte urbano en la Region metropo-
litana de Buenos Aires, en el marco de las concesiones
otorgadas a empresas privadas, de los servicios públicos
de transporte, tratando de evaluar las políticas y moda-
lidades de regulación y gestión aplicadas desde el Estado
y centrando la mirada en los efectos y consecuencias de
esta modalidad, sobre el conjunto social involucrado y
sobre el territorio.
Se presentará un panorama general de la situación del
sistema de transporte y circulación urbana a modo de
síntesis diagnostica, que incluye las características mas
significativas movilidad, los distintos modos de trans-
portación, los procesos de concesión de la red de accesos
a la ciudad madre,  del transporte publico, tanto automo-
tor como ferroviario de pasajeros y de las nuevas moda-
lidades que incrementaron la oferta.
Asimismo en el contexto de la Reforma del Estado, -
privatizaciones y concesiones-, se incorporaran algunas
reflexiones haciendo hincapié en los impactos que estos
procesos provocaron en lo social, espacial-económico y
ambiental, y que favorecieron el recrudecimiento de la
exclusión y fractura social, y la fragmentación territorial,
fenómenos ocurridos de manera general en todas las
ciudades  latinoamericanas sin distinción de niveles de
jerarquía urbana o límites jurisdiccionales pero recortan-
do espacialmente el estudio en la Region metropolitana
de Buenos Aires..
Toda la reflexión se apoya en el marco del enfoque
sistémico, partiendo de considerar que la realidad es
compleja y multidimensional y que su naturaleza no es
unívoca, que los elementos que la constituyen están
interrelacionados entre si, por lo que existen múltiples
relaciones ínter- temáticas e ínter-escalares.
Introducción
El transporte urbano es uno de los principales
estructurante de la forma urbana, tiene gran importan-
cia en el crecimiento, extensión y funcionamiento de las
áreas metropolitanas, guarda estrecha relación con el
nivel de desarrollo económico, social y cultural de la
población, y se relaciona con los grados de calidad
ambiental que adquieren las diferentes jurisdicciones
de la gran ciudad.
Los desplazamientos en la ciudad metropolitana
de Buenos Aires, son afectados por crecientes niveles
de congestión, inseguridad viaria y contaminación,
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que implican pérdida de accesibilidad, por los mayo-
res tiempos de viaje que deben soportar los usuarios e
impactan sobre la calidad de vida y la sustentabilidad
de la ciudad.
Los servicios de transporte, que interconectan el
conjunto de los partidos de la Provincia de Bs.As., y la
ciudad autónoma, canalizan la movilidad de la pobla-
ción. Actúan en la región, todas las jurisdicciones:
Nación, Provincia, Ciudad autónoma y cada uno de
los 36 municipios que componen la region, constitu-
yendo esta situación uno de los temas más críticos y
complejos del sector ya que si bien el conjunto es
reconocido como una entidad operativa y funcional,
no hay organismos que coordinen políticas nacionales
con políticas locales, con un enfoque institucional
unificado.
La gran metrópolis  ha mantenido y aumentado
su configuración primática, siendo su jerarquía, den-
tro de la red de ciudades del país, de un posiciona-
miento desproporcionadamente mayor respecto de la
ciudad que le sigue en importancia, su concentración
poblacional alcanza el 33,6% del total nacional2  y poco
menos que el 50% del PBI
La red vial, los tres modos públicos masivos de
transportación de pasajeros (tren, subterráneo/preme-
tro y colectivos), y otros tantos medios de movilidad
semi-privada y privada (charters, taxis, remises y auto-
móviles), con coberturas espaciales disímiles, operan
sin integración modal entre ellos, configurando un
amplio sistema, al que se debe agregar el complejo
manejo de las cargas urbanas.
El extenso trazado vial, posee 23.000 Km. de calles,
avenidas y autopistas, con algunas insuficiencias de
conectividades transversales, con interrupciones de la
red ferroviaria de superficie y discontinuidades en
distintos tramos. La movilidad en el área alcanza a 20
millones de viajes diarios, casi 1,1 viaje/dia por habi-
tante, cuando comparativamente hacia 1970 estos al-
canzaban a 1,9 viajes / día por habitante.
Las medidas sectoriales implementadas a partir de
la Reforma del Estado, se direccionaron hacia nuevas
penetraciones y cinturones viales, con una notable desin-
versión en el transporte publico, favoreciendo y alen-
tando el crecimiento de la participación del automóvil
privado en la movilidad general3 , influyendo en los
comportamientos de los individuos, recargando las
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redes existentes, e incrementando el consumo creciente
de superficie urbana destinada a estacionamientos, pro-
vocaron que una racionalidad individual derive en una
irracionalidad general impactando en el rendimientos
y la eficiencia global del sistema urbano.
La respuesta a los problemas urbanos en general y
en consecuencia del transporte en particular, la podría-
mos encontrar en la modalidad de gestión dominante,
que es temáticamente “no integrada”, o no interventi-
va, es decir asociación de mosaicos urbanos no estruc-
turados de manera unitaria desde el punto de vista
funcional.
Marco Conceptual
Uno de los componentes del modelo económico
impuesto en nuestro país, fue la Reforma del Estado,
que coincidentemente con el retorno a la democracia,
disminuyó las funciones y la capacidad de inversión
estatal, en función del capital privado, afectando su rol
redistribuidor como “protector”, garante o prometien-
do al menos brindar condiciones de mínima para todo
el cuerpo social.
Los procesos de descentralización institucional, pri-
vatización de empresas públicas y concesiones de servi-
cios, que se instrumentaron, acompañando el modelo
neoliberal, redujeron por un lado la injerencia del gobier-
no central, descargando en niveles inferiores de la admi-
nistración pública, responsabilidades que antes le eran
propias, permitiendo “acercar” las decisiones a los ciu-
dadanos, pero con un alejamiento de los niveles que
definen estructuralmente el devenir social; y por otro
lado la brusca disminución de la inversión estatal y la
concentración económica de grupos asociados al capital
extranjero, modificando el sistema social de los servicios
y cambiando la estructura social de la ciudad.
El punto central de esta transformación se encuen-
tra en el predominio del mercado frente a los otros
procedimientos sociales para la asignación de los bie-
nes que satisfacen necesidades.4
La lógica del capital privado y por consiguiente el
de las empresas concesionarias de los servicios públi-
cos, al planificar sus inversiones, ha sido básicamente la
de obtener una maximización de beneficios y una mini-
mización de costos, sin incluir caminos alternativos
para satisfacer demandas sociales
La base fundamental de las concesiones se apoya-
ba en que el Estado necesitaba valerse de la colabora-
ción de los privados, y estos dentro de un periodo
determinado organizaban, y mantenían los servicios,
siendo la explotación a su costo y riesgo. El control,
fiscalización y resolución de los conflictos con los usua-
rios de los servicios estaría dado por los organismos
autárquicos, conocidos como entes reguladores, que se
crearon para tal fin, garantizando su buen funciona-
miento técnico y .económico.
Como consecuencia fueron privatizados, todos los
servicios urbanos: teléfonos, energía eléctrica, gas, agua,
cloacas y trenes subterráneos y ferrocarriles metropoli-
tanos, y su gestión se configuró como un nuevo modelo
centralizado-privado.
Acompañando al modelo, la desregulación del
transporte automotor de pasajeros, incorporó de otros
actores que aumentaron la oferta, con modalidades
distintas y mas flexibles que las tradicionales.
La mayoría de las empresas concesionarias conta-
ron con el otorgamiento de subsidios para compensar
la insuficiencia tarifaría y cubrir los costos globales
con amplios márgenes de libertad para la fijación de
tarifas y escasos riesgos empresarios, aseguraron ser-
vicios eficientes y ampliados, dirigidos a aquellos
sectores sociales con capacidad económica de acceder
a ellos, no previendo los mayores niveles de heteroge-
neidad, fragmentación y segregación socio espacial que
provocaron.
4 Pirez, Pedro Buenos Aires Metropolitana. Política y gestión de la Ciudad.
Condiciones de la movilidad en el centro de la ciudad de Buenos
Aires.
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Caracterización de la Region Metropolitana de
Buenos Aires
Dentro del aglomerado existen dos situaciones
tipológicas que concentran problemas claves del hábi-
tat. El área central, concentradora de actividades, con
mayor nivel de consolidación y cobertura de servicios,
y el conurbano bonaerense con una diversidad de
áreas suburbanas, con niveles de consolidación dispar,
carencias de infraestructura, crecimiento desordenado
y escasa regulación, conformando un cuadro referen-
cial funcional y ambiental muy dispar.
Nuevas localizaciones de actividades, productivas
y residenciales (conocidas como suburbanizaciónes de
elites 5) se fueron emplazando en lugares de la región
que antes no formaban parte del continuo metropolita-
no, marcando un patrón de estructuración distinto. Al
mismo tiempo, preservando la trascendencia del área
de mayor jerarquía, existe una revalorización económi-
ca concentrada en sectores próximos al centro funda-
cional de la Ciudad de Buenos Aires, la City y sus
alrededores.
Sin embargo el aumento de la antropización, junto
con el consecuente crecimiento de la impermeabiliza-
ción del suelo, la contaminación de napas freáticas, la
deforestación, la ganancia de tierras sobre el río con
relleno, y la saturación del suelo absorbente, han aten-
tando contra el desarrollo ambiental, económicamente
sustentable.
Dentro de sus características físicas importantes,
se puede mencionar el esquema de movilidad, de forma
semi-concéntrico asimétrico que responde al tipo de
consolidación que fue adquiriendo en sus orígenes el
trazado de la red circulatoria, desde la ciudad fundacio-
nal hacia la periferia metropolitana, caracterizando
fuertemente al aglomerado y abarcando la escala gene-
ral de la Región.
El crecimiento demográfico en los dos últimos pe-
ríodos intercensales 1980  -1991= se concentró fuera de la
Capital federal, decreciendo del centro hacia la periferia
del mismo modo que las densidades y con un notable
incremento en el segundo cordón metropolitano.
En 1992 la ocupación en el sector terciario, sobre
todo en el comercio, era del 70% en comparación con el
secundario que participaba con solo el 29,3%.
La población económicamente activa (PEA) en la
región, en 1997, era de 5,28 millones de personas y las
personas empleadas 4,46 millones. El total de em-
pleados radicados en la Ciudad era de 1.200.000
personas y el total de personas empleadas en esta
jurisdicción era de 2.200.000, o sea que la diferencia
de personas se supone debe viajar desde el conurba-
no hacia la capital.
Aunque la localización de nuevos centros comer-
ciales, educativos, de esparcimiento y recreación han
ido marcando una diferencia en los viajes en relación
con los desplazamientos tradicionales, el mayor flujo
continua siendo atraído por la ciudad central
5  Torres H. Procesos recientes de fragmentación socio-espacial en Buenos Aires: la suburbanización de las elites
Esquema de movilidad en la región metropolitana de Buenos Aires
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El conjunto de rasgos analizados del aglomerado
metropolitano confirman que la configuración espacial
que adquiere es producto del proceso creciente de
concentración y centralización del capital, la conse-
cuente división territorial del trabajo, en beneficio del
centro o núcleo del sistema, y el mantenimiento de
funciones en una metrópoli socialmente diferenciada,
lo cual está íntimamente relacionada con el posiciona-
miento ideológico del estado, ya que un estado que no
interviene no necesita tener instituciones integradas.
Características actuales de la movilidad
Los desplazamientos de las personas suelen hacer-
se por diferentes motivos. Los mas importantes siguen
el siguiente orden: trabajo, estudio, salud, compras,
trámites y esparcimiento.
Gran proporción de los viajes son atraídos al sector
de mayor jerarquía de la Región metropolitana, la ciu-
dad central, y en particular influido por el sector tercia-
rio que desarrolla su actividad concentrada en el micro
y macro centro de esta.
En las distintas coronas, las tasas de participación
de los viajes difieren notablemente a medida que se van
alejando del centro nodal. Si bien en los partidos del
primer y segundo cordón se mantienen las relaciones
de dependencia con la ciudad central en la tercera
corona y en especial en el sector norte prevalecen las
relaciones interjurisdiccionales.6
Los intensos flujos de movilidad por motivo traba-
jo detectados entre la ciudad central y la región y entre
áreas de la región, obedecen en gran medida a la dispa-
ridad en la localización de las actividades económicas
respecto de los asentamientos poblacionales.
Asimismo ni la distribución territorial de los viajes
entre zonas, ni la distribución horaria son homogéneas
durante el transcurso del día. Entre las 10 y las 18 hs. se
registran la mayoría de viajes dentro del área central
por motivo trabajo, tramites y negocios.
En general la necesidad de movilidad se expresa
por la cantidad de viajes realizados. La evolución de los
viajes efectuados en relación con la población es un dato
interesante de analizar:
La movilidad de la población, alcanzaba en 1997 el
orden de los 22,8 millones de viajes diarios 7, implican-
do un 44% de aumento en la demanda respecto de 1970.
Sin embargo este volumen de viajes de gran magnitud,
observa una participación decreciente en el conjunto de
medios públicos con fuertes transformaciones en las
tasas de generación de viajes.
La habilitación de vías rápidas de acceso junto a la
motorización asociada a los escasos ingresos, (acceso
del automóvil usado para los sectores de bajos recursos)
constituye uno de factores explicativos de esta situa-
ción. También lo es el decrecimiento del empleo en la
región.
Los viajes se realizan por diferentes modos, clasifi-
cándose en públicos, privados y un tercero que tiene
ambas características. Entre los públicos se encuentran
los ferrocarriles, subtes, colectivos y taxis, los privados
son el automóvil particular, motos y bicicletas, el resto
se ubica en el nivel intermedio.
La participación de cada uno de los medios en la
movilidad general, ha sufrido transformaciones impor-
tantes en detrimento del transporte publico masivo de
pasajeros, veamos algunas cifras:
Los medios públicos transportaban en 1970 alrede-
dor del 66% de pasajeros y el automóvil privado el 15%,
en 1997 los medios públicos disminuyeron su participa-
ción al 42% y el automóvil creció en el orden del 36%,
alcanzando actualmente un cuarto del total de los via-
jes.8 Se verifica asimismo un crecimiento del 30 % en
traslados a pie y en bicicleta
• La red de transporte publico automotor, respon-
sable del 78% de los desplazamientos, realiza un pro-
medio 9.000.000 de viajes/día, pero ha perdido respec-
to de año 1992, 2.600.000 viajes aproximadamente Esta
disminución de la demanda, presiona permanente-
mente sobre los aumentos de las tarifas debido a la baja
rentabilidad que sistema va adquiriendo.
• El conjunto de las empresas concesionarias de
ferrocarriles suburbanos captan 1.150.000 viajes/día
aumentando de un 4% a un 6% del total de viajes. Esto
ha contribuido en parte a la disminución del trafico.
Las tarifas en el caso de media distancia se ubican
entre el 35 y el 50% respecto del las del autotransporte
de pasajeros.
• Los subterráneos captan por día 700.000 viajes
representando un 4% del total (hay que recordar que la
red de subterráneos si bien de halla articulada con las
estaciones terminales ferroviarias su trazado se desarro-
lla dentro de la ciudad nodal). Respecto del año 92 este
modo incremento la demanda en 157.600 viajes /día.
Los remises y los taxis captan un 4% del total, cada
uno, con unos 800.000 viajes /día. El desarrollo de los
remises constituyo uno de los fenómenos mas intere-
santes. Se estiman no menos de 1.000.000 de viajes/día
dentro de la ciudad metropolitana.
En 1993 la totalidad de los viajes metropolitanos se
distribuía de la siguiente manera:
• Colectivos 54,0%
• Tren 4,6%
• Subtes8%
• Automóviles privados 25,3%
• Taxis 8,9%
• Otros 3.3%
6  Ainstein L. Mega Ciudad Buenos Aires: ¿Profundización de la segmentación? Serie Difusión 11
7 Fuente PUA- Plan Urbano Ambiental
8 El volumen del parque automotor de la RMBA era en 1992 de 2,4 millones de vehículos un promedio de 1 cada 4,5 personas
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Participación según la demanda
de viajes 1970 1997
Medios públicos masivos 66,7  % 42,5  %
Modo Automóvil Privado 15,4  % 36,6  %
Otros medios- incluye
desplazamientos a pie 17,9  % 20,9  %
Ingresan y egresan a la Ciudad de Buenos Aires
unos 900.000 vehículos por día hábil. Gran parte de
estos automóviles se dirigen hacia el micro-centro, atra-
vesando barrios residenciales y comerciales.
• Los niveles de fluidez circulatoria resultan
heterogéneos y conflictivos. La división modal de los
viajes, las discontinuidades, interferencias y barreras
del ferrocarril, sumados aumento de la motorización,
que incorporó gran cantidad de vehículos a la red
viaria, y mayor consumo de superficie urbana desti-
nada a estacionamientos, impactó en los niveles de
congestión, que se traduce en los mayores tiempos de
viajes con fricciones en la circulación, contaminación,
deterioro ambiental y accidentes.
Los tiempos de viajes en colectivos aumentaron
casi un 30%9 circunstancia que provocó una disminu-
ción de pasajeros, demanda que se volcó hacia la
utilización de subtes y ferrocarriles.
La circulación de taxis a bajas velocidades, debi-
do a la excesiva oferta del servicio en relación a las
necesidades, incorpora mayor conflicto en el tránsito.
Las limitadas inversiones diferenciales, destina-
das a la renovación y eficaz mantenimiento de la
infraestructura incide también en el movimiento cir-
culatorio general.
Es de destacar que la movilidad de cargas, que
requiere del traslado de la producción y entrega de
productos para el consumo de la población, ha aumen-
tado en función de las transformaciones ocurridas en
materia de formas almacenamiento y distribución de
mercancías. El mayor volumen de estos desplaza-
mientos se realiza por transporte automotor (camio-
nes), haciendo uso de las redes viarias,  tanto primaria
como secundarias, careciendo de controles eficaces y
ocasionando interrupciones y gran congestión en
muchos corredores. Se mueven en la región unos
200.000 vehículos diarios de cargas.
El sistema de transporte - División modal y
cobertura espacial
El sistema de transporte está conformado por la
infraestructura viaria utilizada, por los diversos mo-
dos que sirven a la interconexión de las distintas
zonas, los espacios destinados a estacionamientos, los
centros de transferencia, el transporte ferroviario de
pasajeros, de superficie y subterráneo, el transporte
automotor de pasajeros, público (colectivos) privados
y mixtos (taxis, remises, charters y automóvil) y el
transporte de carga. El sistema en general esta basado
en medios superficiales.
La red viaria está dividida en arterias principales
(avenidas), colectoras y calles, que alcanzan los 23.000 Km.
Con características diferenciales en la ciudad y en la región
Los accesos a la ciudad central, se realizan por
medio de 16 cruces sobre la Avda. General Paz y por 7
puentes que atraviesan el Riachuelo.
Los nodos mas importantes del transporte urba-
no lo constituyen las estaciones de ferrocarriles, los
centros de transferencia, y de transporte automotor
interurbano.
Debido a que los ejes circulatorios principales, a
medida que se alejan del centro de la ciudad mantie-
nen una doble mano circulatoria, le incorporan atribu-
tos diferenciales en la región y en la ciudad.
La insuficiencia de trasnversalidad, acentuada
por los cruces ferroviarios de superficie acentúa las
criticas condiciones  del transito.
En los últimos años, ante la inexistencia de planes
de inversión o programas técnicamente coordinados, la
política de inversiones en infraestructura viaria, se
oriento hacia la solución de problemas derivados del
aumento de la demanda del transporte individual,
como la continuación de autopistas. Las redes viarias
locales son administradas y mantenidas por los respec-
tivos gobiernos municipales, incluyendo los señala-
Vía elevada sobre la ciudad de Buenos Aires.
9 Barbero J. Gerente de Planeamiento de Metrovías – Jornadas sobre Gestión del Territorio UGYCAMBA/FADU/UBA-1999
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Trenes suburbanos
miento, presentando situaciones absolutamente hete-
rogéneas según su localización espacial.
La Red de transporte público automotor, forma
parte de la red regional. Este subsistema presentaba ya
con anterioridad al inicio del proceso de reforma del
Estado, grados de complejidad crecientes, debido a que
existen líneas de autotransporte en las tres jurisdiccio-
nes, las de jurisdicción nacional que se mueven dentro
del distrito GCBA, y que lo conectan con partidos del
conurbano entre sí, y también líneas municipales que se
mueven dentro de cada uno de los municipios.
Con 286 líneas, de las cuales 140 son de Jurisdicción
nacional, y un total habilitado de 15.000 unidades,
presenta una modalidad multidireccional, a diferencia
de otras redes, generando trazados muy diversos que se
superponen entre líneas, pero brindando una cobertura
con cierta competencia con el modo ferroviario.
El subsistema es operado por empresas privadas,
que no reciben subsidio por parte del Estado, siendo
los costos operativos financiados con la tarifa10. Estas
son fijadas sobre secciones de recorrido que surgen del
sector empresario. En general los horarios y frecuen-
cias en horas pico, han sido evaluados como satisfac-
torios, aún teniendo en cuenta los congestionamientos
y accidentes ocurridos con autos particulares y taxis.
En la distribución total de los viajes este modo es
uno de los principales, contabilizándose 9 millones de
viajes/diarios, en una vasta y compleja red con servicios
paralelos que compiten entre sí y una red perpendicular
que abastece a los corredores principales. Su participa-
ción en el sistema total de transporte resulta del 78%.
Sin embargo a pesar de las mejoras introducidas
para enfrentar la competencia como el expendio auto-
mático de pasajes y la caja de transmisión automática,
para que el conductor no tuviera otra tarea que condu-
cir el vehículo; menor emisión de gases; suspensión
neumática y modelos superbajos para mayor comodi-
dad del usuario; y una política de renovación del
parque que llevó el promedio de antigüedad de los
vehículos de 6,5 años en 1994 a 4,25 en 1998, no
resultaron suficientes para aumentar la cantidad de
personas transportadas.11
La red ferroviaria de superficie por su extensión
es considerada del quinto en el mundo y forma parte
de la red regional. De configuración radial y conver-
gente hacia el área central está constituida por líneas
de corta y media distancia. Con siete líneas, 833 km de
vías )18% electrificadas ‘ 164 km=, 1.400 coches y 256
estaciones, con 3 terminales principales en el macro-
centro; y 12 centros de transbordo.
Su participación relativa en el sistema de transpor-
te aumentó del 4% al 6% aproximadamente, como
consecuencia del incremento de frecuencias horarias,
mejora en la regularidad, y aumento en los niveles de
seguridad. Actualmente se contabilizan 1.6 millones de
viajes/ diarios, de los cuales unos 860.000 son desplaza-
mientos de personas que habitan en la Region y que
concurren a la ciudad central por motivos de trabajo.12
La oferta es medida por la cantidad de coches
kilómetro recorridos, y esta medición refleja la capaci-
dad y la frecuencia del modo ferroviario. Esta oferta en
1993 era de 95 millones coche/Km., restableciéndose a
valores normales de operación en 1998 a 158 millones
coche/Km. Los comportamientos de la oferta por
línea son muy disímiles.
Su potencialidad competitiva se centra hoy en la
reserva de capacidad existente, lo que llevaría a au-
mentar los servicios de 10 a 18 trenes/hora por sentido
Si bien existe una demanda creciente insatisfecha,
la red se encuentra severamente condicionada para
diversificar y mejorar su oferta debido tanto a la esca-
sez de infraestructura (vías triples y cuádruples) como
a la gran cantidad de pasos a nivel que interfieren con
la circulación y ocasionan serios accidentes.
La red de subterráneo desarrollada dentro del
territorio de la ciudad no tiene carácter regional. man-
Componentes de la red de transporte público
10 Según datos del centro de transporte 1999 la tarifa ha aumentado desde la década del 80 en mas de un 50%
11 Según registros de la CoNTA 1995, existen grandes diferencias en la antigüedad del parque, siendo las zonas sudeste y sur las que cuentan con un parque
de mas de 7 años.
12 Un hecho curioso fue que para absorber la nueva demanda, proveniente de las estaciones mas alejadas, fue necesario desatender la primer corona por
lo que este usuario debió utilizar la oferta de transporte automotor publico y privado.
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El proceso es resumido en tres etapas:
• Recopilación de la información, análisis y cons-
trucción del modelo;
• Establecimiento de previsiones y
• Evaluación.
Son predecibles así el número de viajes que ten-
drán lugar por cada medio de transporte, el origen y
destino de los viajes y la ruta que seguirán entre origen
y destino.
Para establecer el origen y destino de estos viajes
se divide el área de estudio en un número determina-
do de zonas de trafico. El tamaño de estas zonas
depende del nivel de detalle requerido (a menor tama-
ño mayor precisión potencial del modelo) pero con
costos mayores.
En áreas pequeñas se realizan entrevistan en ru-
tas realizados en puntos seleccionados llamados “lí-
neas pantallas”, o registros de matriculas otorgadas o
distribución de tarjetas postales con franqueo pago, en
áreas mas extensas se emplea la modalidad de encues-
tas a domicilio. Se preparan inventarios independien-
tes para el sistema viario y para el sistema de transpor-
te publico y se recopila información sobre cada res de
transporte. La construcción del modelo implica cono-
cer la clasificación de los viajes según sus objetivos. El
modelo mas usado es el de gravedad.15
Estos modelos consideran el tamaño global de la
demanda y los flujos de viajes, pero sin embargo las
variables utilizadas como sexo, tamaño de los hoga-
res, formas de motorización e ingresos no son suficien-
tes si tenemos en cuenta la marcada segregación socio
espacial existente en nuestro contexto metropolitano y
su fuerte incidencia sobre los desplazamientos.
El modelo resultante con grandes limitaciones
constituye mas una ayuda para la toma de decisiones
que una solución a la problemática del transporte.
La estructura social, la forma de distribución es-
pacial de la población y de los ingresos y la movilidad
están estrechamente relacionadas.
Transporte y problemática ambiental
El transporte tiene una vinculación directa sobre
la calidad ambiental, generando efectos negativos,
como los que provoca la contaminación sonora (emi-
sión de ruidos), la contaminación atmosférica (emi-
sión de gases), y el deterioro creciente en el espacio
publico.
A pesar que en las últimas décadas se ha ido
incrementando una conciencia sobre las consecuen-
cias ambientales del desarrollo urbano, e incorporán-
dose a las políticas publicas, creándose instituciones,
organismos y programas que promuevan el desarro-
tiene la dirección radial dominante, con excepción de
la línea C.
Tiene cinco líneas y un premetro con 44 km de red,
350 coches y 76 estaciones.
Al igual que la red ferroviaria de superficie y por
razones similares a las expuestas, su participación ha
aumentado del 3% al 4%.
Actualmente se realizan 1 millón de viajes por
día, con servicios que van desde las 5.00 a las 22.20 hs.,
los días hábiles y de 8.00 a 22.20 los domingos. La
regularidad de los servicios es buena y al igual que los
ferrocarriles la oferta se mide por coche Km. recorrido
siendo en 1998 de 32 millones de coche Km. recorrido
superando el máximo en 1987 -durante la administra-
ción estatal- que fue de 25 millones coche Km.
Los subtes pertenecían jurisdiccionalmente a
Municipalidad de la Ciudad de Buenos Aires, siendo
esta la encargada de su operación. Con el proceso de
concesión, las adjudicaciones de los servicios adquirió
una característica particular y es que la Nación al ser la
que paga el canon o subsidio correspondiente quedó
con el control de la gestión del operador privado, con
un comité asesor municipal, o sea que el municipio
perdió parte de su dominio sobre este medio, conser-
vando solo el patrimonio de los subterráneos.
Tanto el modo ferroviario, como el subterráneos,
ofrecen servicios de regular calidad,  debido a la escasa
inversión –provenientes de los subsidios estatales -en
equipamientos e infraestructura.
Los Servicios de Oferta Libre, surgen ante la
necesidades de transporte no contempladas en los
servicios urbanos regulares de pasajeros, tienen  dis-
tintas modalidades de operación llamados servicios
urbanos especiales  “charters”, servicios contratados,
servicios para ámbito portuario y aeroportuario, ser-
vicios escolares interjurisdiccionales y servicios de
hipódromos y espectáculos deportivos y turísticos.13
Existen 1.336 empresas de oferta libre con un
parque habilitado de 1.930 unidades.
Taxis y Remises: Existen 40.000 unidades taxis
con licencia en la Ciudad de Buenos Aires con una
sobreoferta que ayuda a incrementar la congestión. Su
regulación incluidos los aspectos tarifarios es exclusi-
vamente municipal. Los remises realizan no menos de
1.000.000 de viajes/día dentro de la ciudad metropo-
litana.
Modelo de transporte basado en encuestas de
origen-destino
Los estudios que se han realizado sobre transpor-
te en la Región fueron basados en métodos de cuanti-
ficación de la demanda, en encuestas de origen-desti-
no y mediciones en puntos fijos o móviles. 14
13 Ramos Hugo O. Vicepresidente de la CNRT – CNRT  Su rol en el autotransporte público de pasajeros.
14 En 1992 se realizo una encuesta domiciliaria sobre origen-destino de viajes sobre la base de los datos del censo de1991
15 Información suministrada por la Ex secretaria de Transporte- Año 1992- Pasantia de la autora en la repartición
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llo sostenible en las ciudades, debido a la fragmenta-
ción de las responsabilidades jurisdiccionales, las po-
sibilidades de una actuación coordinada, es hoy, prác-
ticamente nula a escala metropolitana.
Entre los muchos factores que contribuyen a la
contaminación y que se relacionan con el transporte se
mencionan: las características técnicas de los vehícu-
los y combustibles utilizados, el incremento del par-
que automotor y el uso masivo del automóvil particu-
lar, el mantenimiento inadecuado de los vehículos, la
escasez de las inspecciones, la desactualización de la
normativa vigente, la insuficiencia de campañas de
educación vial, y además los problemas auditivos y de
estrés que afectan a la población.
El uso de vehículos motorizados aporta del 80 al
90 % de plomo al ambiente originados en los aditivos
de las naftas (tetraetilo de plomo). Aun las naftas
ecológicas ampliamente promocionadas, que reem-
plazan el aditivo metálico por aditivos químicos, tam-
bién son tóxicas.
En la actualidad se realizan escasos controles de
la calidad del aire midiendo una limitada cantidad de
parámetros (SO2 NOx  polvo suspendido total, Pb,
oxidantes y polvos sedimentables) y no se cuenta con
una red de monitoreo permanente.16
La concentración de monóxido de carbono (CO)
varía según la densidad del tránsito a lo largo del día.
La Fundación Argentina Siglo XXI que mide en forma
continua el monóxido de carbono desde 1992 en la
ciudad de Buenos Aires, ha señalado que cuando
comenzaron las mediciones, los valores oscilaban en-
tre 4 y 5 ppm desde entonces fueron subiendo sin cesar
En 1995, cuando una disposición restringió la entrada
de automotores al centro de la ciudad según su núme-
ro de patente, la contaminación dejo de subir. En 1997
se registraron en Capital Federal, 23 días que alcanza-
ron 14 ppm, cifra similar a la registrada en ciertas
localidades de la región metropolitana y muy por
encima de la admitida por la OMS (9 ppm).
Durante 1994 y 1995 el Instituto de Química Física
de los Materiales, Medio Ambiente y Energía (INQUI-
MAE), realizó 2 campañas de medición de óxidos de
nitrógeno (NOx) y dióxido de azufre (SO2), con 19
estaciones de muestreo en la capital, y 2 en la provincia
de Buenos Aires. Los resultados arrojaron valores
entre 0,027 ppm y 0,047 ppm para los NOx, y entre
0,002 ppm y 0,008 ppm para el SO2. Si bien los registros
están por debajo de los límites máximos establecidos
por las normas de EPA de los EE.UU. (0,053 ppm y
0,030 ppm promedio anual respectivamente), los re-
sultados han disimulado la presencia de picos de
contaminación debido a que la técnica utilizada sim-
ple y de bajo costo, no permite obtener valores instan-
táneos, sino sólo promedios a lo largo del tiempo
(usualmente 30 días) pero es muy útil para establecer
mapas de contaminación. Los valores máximos se
registraron en la zona del microcentro (cerca 0,05 ppm
de NOX y 0,01 ppm de SO2).
Los valores medidos en el resto de la ciudad no
fueron mucho menores, lo que indica que la contami-
nación se extiende sobre toda la capital, afectando
también a los barrios residenciales. Sus resultados
indican que, de mantenerse los niveles medidos du-
rante el año, estaríamos cerca de la alarma para el NOX
(oxido de nitrógeno) (Ver cuadro Nº 1)
El decreto 875/94 y las resoluciones conjuntas de la
Secretaría de Transporte y la Secretaría de Industria 96/
94 y 58/94 respectivamente, establecen una agenda
ambiental para que los vehículos nacionales e importa-
dos disminuyan las emisiones de CO, HC, NO y NOx
Además la Ley Nacional de Preservación de los
Recursos del Aire Nº 20.284 del año 1973 comprende
en su alcance tanto a las fuentes móviles como a las
fijas. Esta ley nunca fue reglamentada a nivel nacional.
16 La OMS y el PNUMA se unieron en 1992 para publicar “Urban Air Pollution in the Megacities of the World” un estudio que incluía a 20 de las 24
megaciudades del mundo. Al analizar el caso de la contaminación en la Ciudad de Buenos Aires señala que la información del área es extremadamente
pobre y que no existía una red de monitoreo apropiada para la medición del nivel de gases contaminantes. Señaló que la situación es crítica y alertó sobre
la falta de un estudio apropiado de los gases contaminantes(respecto al ozono (O3) el dióxido de nitrógeno (NO2) y el dióxido de azufre (SO2) no había
datos disponibles para la evaluación, o los que había eran insuficientes.
Boca de acceso al subterráneo en Facultad de Medicina. Exceso de taxis en el centro de la ciudad.






